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［摘 要］在目前南海局势趋于缓和的情况下，如何构建南海合作机制是摆在南海各沿岸国面前的
一个重要议题。首先推进在南海区域低敏感度的环保合作，特别是推进与岛礁主权和岛礁法律地位关联
不大的环保合作，是更为现实和可行的选择。鉴于国际海运对于南海各沿岸国的重要地位，相关国家在
国际海运业温室气体减排的立法和执法上进行合作不仅存在着坚实的合作基础和清晰的合作路径，而且
有利于增加南海各沿岸国之间的政治互信，也有利于推动 21 世纪海上丝绸之路的建设。
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一、问题的提出
随着喧嚣一时的南海仲裁闹剧落下帷幕，目前的南海局势已经趋于缓和。2017 年 5 月 18 日，中国与
东盟国家落实《南海各方行为宣言》第 14 次高官会通过了“南海行为准则(Code of Conduct in the South
China Sea，简称 COC)”的文本框架，并于 11 月 13 日，由中国和东盟国家领导人正式宣布启动 COC 下一
步案文磋商。在这样的形势下，如何推进南海沿岸国在南海区域的合作被提上了议事日程。其实，在
2017 年 3 月 25 日博鳌论坛南海分论坛上，我国外交部副部长刘振民就明确提出了“构建南海合作机制”
的构想。2017 年 11 月 16 日，国家发展改革委和国家海洋局联合发布了《“一带一路”建设海上合作设
想》，提出将进一步与沿线国加强战略对接与共同行动，推动建立全方位、多层次、宽领域的蓝色伙伴关
系，共同建设三大蓝色经济通道①。南海是位于 21 世纪海上丝绸之路沿线的重要地区，如何推进我国与
其他南海沿岸国的合作是目前亟待解决的重要议题。
就构建南海区域合作机制的路线图而言，目前的研究一般认为应该先进行低敏感度的海洋环保和海
洋生物资源养护管理合作，在时机成熟时再推进与岛礁主权和海洋权益关系更为密切的资源合作开发②。
目前，已经有学者提出了一些建议，包括建立南海地区法律文化共同体，以及通过在南海建立海洋保护区
来开展在环境保护领域的低敏感度合作③。然而，这些提议面临着一些难题:如何在开展环保的国际合作
时能够兼顾我国在南海断续线内所享有的历史性权利?如何确保主权在我?因为很多类型的环保合作
也是与南海的岛礁主权和海洋权益密切相关的。例如，就设立海洋保护区而言，理论上可以在任何海域
设立海洋保护区，但在不同海域设置的海洋保护区，沿海国和第三国所享有的权利和承担的义务是不同
的;在争议水域设立海洋保护区，如何解决海域性质的问题是一个难点。由于各国都不会在岛礁主权问
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题上让步，仅仅提议各国“求同存异”很难解决问题。从这个角度看，我们有必要将环保合作再细分为“与
岛礁主权和岛礁法律地位关联不大的环保合作”和“与岛礁主权和岛礁法律地位密切相关的环保合作”
(参见图 1)。基于先易后难的考虑，首先推进在南海区域与岛礁主权和岛礁法律地位关联不大的环保合
作可能是更为现实和可行的选择。
南海仲裁案
平静期；“21 世纪海上丝绸之路”倡议的推进
构建南海区域合作机制：
第一步：低敏感度环保合作
1.与岛礁主权和岛礁法律地位关联不大的环保合作（如：国际海运业温室气体减排合作）
2.与岛礁主权和岛礁法律地位密切相关的环保合作（如：在争议海域设海洋保护区，渔业执法合作）
第二步：油气资源合作开发、海上安全合作等
图 1 构建南海区域合作机制“路线图”
南海是一个重要的海上贸易通道。我国 90%以上的国际贸易量都是从南海通过国际海运进行的。
一般认为，南海是个“半闭海”，然而学界对于南海的范围是否包括泰国湾则存在不同的观点①。笔者认
为，只有南海包括泰国湾才能成为真正的“半闭海”，相应地，南海的沿岸区域应该包括九国一方，即九个
沿岸国(中国、越南、泰国、柬埔寨、印度尼西亚、马来西亚、文莱、菲律宾和新加坡) ，加上中国台湾地区。
尽管一些沿岸国之间存在着岛礁主权和海洋争端，但都共享南海这一“半闭海”，且依赖国际海运。因此，
从与国际海运有关的环保合作着手推进南海沿岸国之间的合作会更容易得到南海周边国家的支持。
目前，与国际海运有关的国际条约主要是由国际海事组织(IMO)制定，而与气候变化和温室气体减
排有关的条约主要包括 1992 年《联合国气候变化框架公约》(以下简称 UNFCCC)及其 1997 年《京都议定
书》和 2015 年《巴黎协定》。因此，国际海运温室气体减排的国际立法和执法涉及 IMO 和 UNFCCC 两个
法律体系。由于南海多数沿岸国都是这些条约的缔约国，为了履行各国在相关条约下的国家义务，这些
国家就有着合作的基础和驱动力。
那么，南海各沿岸国，应该如何在国际海运温室气体减排的立法与执法上进行合作呢?为了回答这
一问题，本文首先介绍现行的国际海运业温室气体减排的立法与执法体系，在此基础上分析南海各沿岸
国在船舶温室气体减排问题上应承担的法律义务及面临的挑战。最后，文章探讨了南海各沿岸国在船舶
温室气体减排问题上的合作基础及可能的合作路径。
二、国际海运业温室气体减排的立法与执法体系
国际海运温室气体减排的立法问题涉及科学、技术和法律，因此对相关概念的界定就非常必要。首
先，什么是“国际海运”?国际海运(international shipping) ，国内也有将之翻译成“国际航运”，通常被认为
是一种比公路运输、铁路运输和航空运输更环保的一种运输方式。根据 IMO 提供的定义，国际海运指的
是从一国的一个港口到另一国的另一个港口之间的海上运输②。从该定义可见，国际海运的界定并不在
于行程的长短，而在于起点和终点。一次国际海运航程可能会同时包括一国的国内海运和在公海上的航
行活动。由于南海作为一个半闭海被众多沿岸国所环绕，经由南海的海运很大一部分属于国际海运。
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①
②
有学者认为南海的范围不应该包括泰国湾，相应地，南海的沿岸国也就不包括泰国、柬埔寨和新加坡。See Shih-Ming Kao and Nathaniel
Sifford Pearre Jeremy Firestone，“Regional Cooperation in the South China Sea:Analysis of Existing Practices and Prospects”，Ocean Develop-
ment ＆ International Law，Vol． 43，No． 3，2012，p． 288．
． Buhaug et al，“Second IMO GHG Study 2009”(IMO，2009) ，p． 13．
温室气体是另一个重要的概念。法律上和科学上对温室气体的定义不太一样。在国际法上，1997 年
UNFCCC的《京都议定书》以列举的方式列明了六种温室气体，后来 2012 年《京都议定书》的多哈修正案
又增加了一种温室气体类型，所以从国际法的视角看，温室气体主要就是指这七种类型的气体，包括:
CO2，CH4，N2O，HFCs，PFCs，SF6 和 NF3。当然，其中最主要的是 CO2(即二氧化碳)。船舶在航行时排
放出四种温室气体(CO2，CH4，N2O，HFC) ，其中 CO2 占这四种温室气体排放总量的 99． 97%以上①。因
此，国际海运温室气体的减排主要是要减少 CO2 的排放。
气候变化是 21 世纪人类所面临的重要挑战，因其对各行各业都造成了负面影响也被学者称为“万事
之母(mother of all issues)”②，而包括 CO2 在内的温室气体是造成气候变化的主要原因③。据 IMO 统计，
尽管受 2008 年开始的世界金融危机的影响，国际海运排放的 CO2 在世界 CO2 的总排放量中所占有的比
例已经由 2007 年的 2． 7% 下降至 2012 年的 2． 2%，但国际海运业所排放的温室气体总量仍然在持续增
加，预计到 2050 年，国际海运所排放的 CO2 总量将会在 2007 年的基础上上涨 50% ～ 250%④。由于温室
气体的过度排放会导致海平面上升、海水温度升高以及海水酸化，国际社会一直在努力对此进行立法规
制。到目前为止，UNFCCC体系以及 IMO体系均对国际海运业温室气体减排问题做出了立法的努力，并
在 IMO体系下取得了一定的立法成果。
(一)UNFCCC体系下的立法努力
1995—1996 年的时候，联合国希望将国际海运业排放的温室气体问题纳入《京都议定书》，但因为
《京都议定书》是规制国家的，而船舶排放是以船舶为单位的、而且很多船舶挂的是“方便旗(FOC)”⑤。
因此，要想将之纳入《京都议定书》，就需要将船舶在一段航程中的排放在相关国家之间进行分配，如燃油
的销售地国、船旗国、承运人所在国、海运的出发地国或目的地国、货物的来源国或运输目的地国等。经
过多次讨论，由于各国意见分歧太大，最终各国无法就排放的分配问题达成一致意见，只能通过《京都议
定书》第 2 条第 2 款，将国际海运的排放立法工作授权给 IMO去做⑥。其后，尽管在“巴厘路线图”框架下
以及后来的 2015 年《巴黎协定》谈判时，UNFCCC体系又讨论过国际海运温室气体减排问题，但最终并没
有取得实质性成果，《巴黎协定》也没有提及国际海运温室气体减排问题⑦。
(二)IMO体系下的立法成果
目前，IMO 是承担对国际海运业温室气体减排问题进行立法的主要国际组织。自 1997 年开始，IMO
通过 14 年的漫长谈判，最终于 2011 年 7 月 15 日通过对《国际防止船舶造成污染公约》附件六(简称
MARPOL Annex VI)⑧进行修订的方式对此问题进行了部分立法规制。
在 IMO内部可以用于船舶温室气体减排的措施主要有三大类，即技术措施、营运措施和基于市场的
措施。2011 年的 MARPOL Annex VI修正案，主要是通过技术和营运这两个方面的措施来减排，规定从事
国际海运的船舶必须在船舶建造以及营运方面达到一定的能效标准。具体来说，技术措施是规定 11 种
类型的、400 总吨及以上的新建船舶必须符合最低的能效标准，即船舶能效设计指数(Energy Efficiency
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． Buhaug et al，“Second IMO GHG Study 2009”(IMO，2009) ，Executive Summary，p． 3．
Milke Hulme，“The Idea of Climate Change”，GAIA:Ecological Perspectives for Science ＆ Society，Vol． 19，No． 3，2010，p． 171．
R． K． Pachauri and L． A． Meyer (eds．) ，“Climate Change 2014:Synthesis Report，Working Groups I，II and III to the Fifth Assessment Re-
port of the Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC)”，Geneva，2014，p． 4．
． Buhaug et al，“Second IMO GHG Study 2009”(IMO，2009) ，p． 1;T． W． P． Smith et al．，“Third IMO GHG Study 2014”(IMO，
2014) ，p． 1．
目前国际上对“方便旗”并无统一的定义，一般认为，方便旗所在国因为提供较为宽松的管理以及征收较低的税费，而吸引其他国家的
船东将其所拥有的船舶在这些方便旗国注册。See G． S． Egiyan，“‘Flag of Convenience’or‘Open Registration’of Ships”，Marine Poli-
cy，Vol． 14，No． 2，1990，p． 107;Andrew Griffin，“MARPOL 73 /78 and Vessel Pollution:A Glass Half Full or Half Empty?”，Indiana Jour-
nal of Global Legal Studies，Vol． 1，No． 2，1994，p． 506．
1997 年《京都议定书》第 2 条第 2 款规定，“附件一所列缔约方［笔者注:发达国家］应分别通过国际民用航空组织和国际海事组织做出
努力，谋求限制或减少航空和航海舱载燃料产生的《蒙特利尔议定书》未予管制的温室气体的排放。”
尽管 2015 年《巴黎协定》没有提及国际海运温室气体减排问题，但是该条约仍然会对海运业温室气体减排问题产生影响。See Yubing
Shi，“Climate Change and International Shipping:The Regulatory Framework for the Reduction of Greenhouse Gas Emissions(Brill Nijhoff，Lei-
den，2017)”，pp． 166 － 174．
“International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL 73 /78)”，signed 2 November 1973，12 ILM 1319，as amended
by the 1978 Protocol to the 1973 Convention，1341 UNTS 3，17 ILM 546 (entered into force 2 October 1983)． Annex VI on“Air Pollution from
Ships”entered into force on 19 May 2005．
Design Index，简称 EEDI) ，这是对船舶建造提出的能效方面的要求。考虑到船舶使用的周期较长，这次修
正案根据新船建造完成的时间不同，对不同类型的船舶规定了不同的、逐渐提高的减排目标。要实现这
些技术要求，船东可以采用不同的技术，包括优化的船壳、轻型建造材料、使用液化气燃料、风能或太阳能
引擎等①。
营运措施是规定所有 400 总吨及以上的船舶在航行时必须携带船舶能效管理计划(Ship Energy Effi-
ciency Management Plan，简称 SEEMP) ，里面必须载明监测该船舶能效的具体方案，其主要目的是通过减
少燃油消耗的方式来减少温室气体的排放。船东或承运人可以通过减速航行、引擎调整和监测、优化航
程、升级推进器系统等方式来满足营运措施的要求②。
考虑到 2011 年的 MARPOL Annex VI修正案采取的是多数票表决通过，而一些主要的发展中国家如
中国、巴西、智利、科威特和沙特阿拉伯投了反对票③，为了显示对发展中国家诉求的关切，2013 年 5 月，
IMO通过了一个“促进与提升船舶能效有关的技术合作与技术转让”的决议案④，要求发达国家对发展中
国家提供履行该修正案方面的技术支持。不过，该决议并没有规定发达国家的具体义务，而且还强调知
识产权的保护，在西方国家的造船技术主要由私营公司拥有的情况下，该决议更多只是一种象征性的宣
示，在实践中很难被落实⑤。
2014 年，IMO再次对 MARPOL Annex VI进行了修订，一是将技术性措施 EEDI 的适用范围进行了拓
展，新涵盖了另外五种类型的新建船舶;二是新规定了强制性的 IMO审计方案。根据这一方案，IMO根据
拟定的审计标准定期进行审计，以查验批准该修正案的船旗国、沿海国和港口国是否履行本修正案中规
定的措施⑥。这一修正案有利于增加技术性措施的减排效果，并能促进各国的履约。
此外，IMO 还讨论过第三种类型的减排措施，即基于市场的措施(Market-based Measures，简称
MBMs)。这类措施的基本原理是通过设立基金、排放交易计划、征收港口税等方法将船舶排放的外部成
本内部化，在“污染者付费”的机制激励下最终实现污染者(如船东、船舶运营商)减排的目的⑦。世界各
国及国际组织一共向 IMO提交了七种类型的实施方案，然而由于包括中国、印度在内的广大发展中国家
的反对，以及国际海运业组织认为尚未达到采纳这类措施的合适时机，IMO于 2013 年 5 月宣布暂停对基
于市场的措施的讨论。
在 IMO的立法过程中，世界各国，特别是发达国家与发展中国家就某些法律问题展开了激烈的争论
和博弈。例如:IMO是否具备对基于市场的措施进行立法的权限，IMO是否应该规定基于市场的措施，国
际环境法中“共同但有区别的责任原则”是否应该适用于 IMO对国际海运温室气体减排的立法，等等⑧。
(三)履约和执法体系
国际海运温室气体减排的立法主要通过船旗国、港口国和沿海国来履约和执法，其法律依据主要是
1982 年《联合国海洋法公约》(以下简称《公约》)和 MARPOL Annex VI修正案。
1．船旗国的履约和执法
加入《公约》和 MARPOL Annex VI 这两个条约的船旗国存在下列主要义务:首先，船旗国有义务将
MARPOL Annex VI修正案中有关船舶的能效措施(包括 EEDI和 SEEMP措施)纳入本国国内法。对于符
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③
④
⑤
⑥
⑦
⑧
Zabi Bazari and Tore Longva，“Assessment of IMO Mandated Energy Efficiency Measures for International Shipping”，in IMO Doc MEPC 63 /
INF． 2，Annex，31 October 2011，p． 7．
Zabi Bazari and Tore Longva，“Assessment of IMO Mandated Energy Efficiency Measures for International Shipping”，in IMO Doc MEPC 63 /
INF． 2，Annex，31 October 2011，p． 16．
Report of the Marine Environment Protection Committee on Its Sixty － Second Session，MEPC 62nd Session，Agenda Item 24，IMO Doc MEPC
62 /24 (26 July 2011)para． 6． 110．
Promotion of Technical Co-operation and Transfer of Technology relating to the Improvement of Energy Efficiency of Ships，IMO Doc Res MEPC．
229(65) (17 May 2013)．
Yubing Shi，“The Challenge of Reducing Greenhouse Gas Emissions from International Shipping:Assessing the International Maritime Organiza-
tion’s Regulatory Response”，Yearbook of International Environmental Law，Oxford University Press，Vol． 23，No． 1，2012，p． 154．
MARPOL 73 /78 Annex VI (2014 amendments)reg 25(1)．
Yubing Shi，“Greenhouse Gas Emissions from International Shipping:the Response from China’s Shipping Industry to the Regulatory Initiatives
of the International Maritime Organization”，International Journal of Marine and Coastal Law，Vol． 29，No． 1，2014，p． 98．
Yubing Shi，“Climate Change and International Shipping:The Regulatory Framework for the Reduction of Greenhouse Gas Emissions”，Brill Ni-
jhoff，Leiden，2017．
合标准的船舶，船旗国或其委托的机构应该颁发国际能效证书;同时，船旗国在发现悬挂本国旗帜的船舶
违反上述规定时，可以依据国际法或国内法律规定对此类违法行为提起司法程序。当船旗国被其他国家
通知悬挂本国旗帜的船舶违反了 MARPOL Annex VI修正案的相关规定时，该船旗国有义务与其他国家进
行合作，对此违法行为进行调查、登临检查或提起司法程序。
其次，2016 年 10 月，IMO通过对 MARPOL Annex VI 再次进行修订的方式规定了强制的对船舶燃油
消耗数据进行收集的要求。根据该要求，5 000 总吨以上的所有船舶要对其消耗的每种类型的燃油数据
进行收集，并于每年底将这些数据提交其船旗国或后者委托的机构;而船旗国对于提交数据的船舶颁发
合规证书，同时将这些数据提交 IMO，而 IMO则在对这些数据进行分析的基础上，最终决定是否有必要以
及采取何种类型的新的措施①。
2．港口国的履约和执法
根据 MARPOL Annex VI修正案的规定，港口国有义务对停靠本国港口的外国船舶进行查验，当然这
种查验应该仅限于核查该船舶是否符合能效标准，以及该船舶是否携带国际能效证书②。如果港口国发
现停靠船舶有违反该修正案的情形，该港口国一方面有义务立即将该事项报告给船舶的船旗国，另一方
面，该港口国有权视情形要求该船舶到最近的修理厂进行修理直至符合要求，否则就可能扣留该船舶，并
不允许该船营运③。
MARPOL Annex VI 采纳了 IMO 条约所一贯适用的“无优惠待遇原则(no more favourable treat-
ment)”④，即港口国应该对停靠的任何船舶采取同等的查验标准，而不考虑该船舶所在的船旗国是否已经
加入了包含该标准的 IMO条约。也正是由于这一点，一般认为港口国管辖是船旗国管辖的重要补充，而
港口国控制是一种有效的执法途径。同时，为了提高某一地区执法的效率和防止船舶规避执法能力较弱
的港口，全球一共建立了九个地区性港口国控制备忘录(MOU on Port State Control)⑤，在每个地区备忘录
内的各国港口采取同样的执法标准，而且就港口的执法进行合作，互相认可对方的执法结果从而减轻被
查船舶的负担。通过这种方式各国可以更好地推进本地区履行 IMO立法的执法工作。例如，目前有七个
南海沿岸国都是港口国控制东京备忘录(Tokyo MOU on Port State Control)的成员国⑥。
此外，当船只自愿位于一国港口或岸外设施时，该港口国可对该船违反 MARPOL Annex VI 修正案而
在该国内水、领海或专属经济区外的任何排放进行调查，并可在有充分证据的情形下，提起司法程序⑦。
由于 MARPOL Annex VI的成员国一般也是《公约》的成员国，这一规定也大大提升了港口国执法的效果。
3．沿海国的履约和执法
在内水(如港口) ，沿海国享有完全的立法和执法管辖权。该国可以在这些港口开放时，将本国国内
法适用于港口，并可决定外国船舶停靠的要求。
在领海，沿海国可以制定船舶温室气体排放的本国标准(例如，排放的要求、对油品的要求等) ，并可
按照 IMO的要求在领海内设立温室气体排放控制区。当然，根据《公约》的规定，沿海国行使这些权利时
不得妨碍外国船舶的无害通过权，并且这些立法不得包括与船舶的设计、建造、人员配备或设备有关的事
项，除非这些立法与一般接受的国际规则或标准一致⑧。
在专属经济区，沿海国与船舶排放有关的国内立法不得比“一般接受的”IMO的规则或标准更严厉或
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④
⑤
⑥
⑦
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MARPOL Annex VI Regulation 22A．
MARPOL Annex VI Regulation 10(5)．
Yubing Shi，“Greenhouse Gas Emissions from International Shipping:the Response from China’s Shipping Industry to the Regulatory Initiatives
of the International Maritime Organization”，International Journal of Marine and Coastal Law，Vol． 29，No． 1，2014，p． 91．
MARPOL 73 /78 article 5(4)．
这九个港口国控制备忘录包括巴黎备忘录(Paris MOU)、拉丁美洲备忘录(Latin American MOU)、东京备忘录(Tokyo MOU)、加勒比海
备忘录(Caribbean MOU)、地中海备忘录(Mediterranean MOU)、印度洋备忘录(Indian Ocean MOU)、中西非备忘录(West and Central Af-
rican MOU)、黑海备忘录(Black Sea MOU)和利雅得备忘录(Riyadh MOU)。
这七个南海沿岸国包括中国、印度尼西亚、马来西亚、菲律宾、新加坡、泰国和越南。See Tokyo MOU，“Member Authorities”(2018) ，a-
vailable at:http:∥www． tokyo － mou． org /organization /contact_us． php．
《联合国海洋法公约》第 218 条第 3 － 4 款。
《联合国海洋法公约》第 21 条第 2 款。
更宽松①。然而，一般认为在目前阶段 MARPOL Annex VI 修正案规定的能效措施(EEDI 和 SEEMP)尚未
达到“一般接受”的程度②。在这种情况下，已经加入 MARPOL Annex VI的沿海国在其专属经济区内只能
规定与 MARPOL Annex VI修正案规定的能效措施(EEDI 和 SEEMP)完全一致的排放标准。这些沿海国
只有在其专属经济区内存在 IMO 指定的特别敏感区域或《公约》第 234 条规定的“冰封区域”时，方可采
用更严格的规则③。而对于尚未加入 MARPOL Annex VI的沿海国来说，只需要在制定本国立法时将 IMO
规定的能效标准“予以考虑”即可④。
三、南海各沿岸国在船舶温室气体减排问题上的法律义务及面临的挑战
目前，南海的九个沿岸国除了柬埔寨已经签署但尚未批准《联合国海洋法公约》外，其他八国均已签
署和批准该公约。相比较而言，各国加入 MARPOL Annex VI的情况则并不乐观。由表 1 可见，截至 2018
年 1 月 19 日，在南海的沿岸九国中，包括泰国、柬埔寨、文莱和菲律宾在内的四国尚未加入 MARPOL An-
nex VI。在实践中，这种情形给相关国家履行 MARPOL Annex VI修正案带来了一定的挑战。
表 1 南海沿岸国加入《联合国海洋法公约》和 MARPOL Annex VI的概况⑤
公约 中国 越南 泰国 柬埔寨 印度尼西亚 马来西亚 文莱 菲律宾 新加坡
《联合国海洋
法公约》
√ √ √ 签署、未批准 √ √ √ √ √
MARPOL
Annex VI
√ √ ╳ ╳ √ √ ╳ ╳ √
注:“√”表示一国已签署并批准条约，“╳”表示该国尚未签署和批准条约。
首先，已经同时加入《公约》和 MARPOL Annex VI 的五个沿岸国(即中国、越南、马来西亚、印度尼西
亚和新加坡)既承担着履约的国际义务，又面临着一些挑战。
从地理位置看，中国、越南、马来西亚、印度尼西亚和新加坡这五国都同时具备港口国和沿海国的身
份，因此必须履行上文所述的、作为港口国和沿海国在《公约》和 MARPOL Annex VI 条约内应该承担的国
家义务。同时，根据联合国贸易和发展会议发布的《2017 年海洋运输回顾》(Review of Maritime Transport
2017)报告，截至 2017 年 1 月 1 日，这五国都拥有自己的船队并且都是世界上的主要船旗国(参见表 2)。
因此，这五国有义务确保悬挂本国旗帜的船舶符合 IMO 规定的能效标准和营运措施的要求，并对符合要
求的船舶颁发国际能效证书，同时还要履行对本国船舶的燃油数据进行收集的要求，并将这些数据按要
求提交 IMO。
然而，这五个南海沿岸国在履约方面也面临着挑战。尽管这五个国家，包括新加坡在内，在海运业温
室气体减排领域都属于发展中国家⑥，但他们在 IMO 内部的立场存在明显的差异。例如，新加坡反对在
IMO的立法中贯彻在气候变化领域一贯实施的“共同但有区别的责任原则”，而主张发达国家和发展中国
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②
③
④
⑤
⑥
《联合国海洋法公约》第 211 条第 5 款。
James Harrison，“Recent Developments and Continuing Challenges in the Regulation of Greenhouse Gas Emissions from International Shipping”，
University of Edinburgh Research Paper Series，2012，available at:http:∥ssrn． com /abstract = 2037038，pp． 20，22 － 23．
《联合国海洋法公约》第 211 条第 6 款，第 234 条。
《联合国海洋法公约》第 212 条第 1 款。
Data are from the official websites of UNCLOS and IMO．“Current Status of the Convention”(31 July 2017) ，available at:http:/ /www． un．
org / depts / los /convention_agreements /convention_overview_convention． htm;“Ratifications by State”(19 January 2018) ，available at:http:∥
www． imo． org /en /About /Conventions /StatusOfConventions /Pages /Default． aspx．
目前，国际上并不存在一个统一的、界定发达国家和发展中国家的标准，习惯做法是一些国家、国际组织或条约针对不同的问题和目的而对发展
中国家进行界定或列举。例如，在气候变化领域，1992年《联合国气候变化框架公约》将新加坡列为非附件一国家，即发展中国家，但根据世界
银行和 OECD的标准，新加坡则为发达国家。See The World Bank，“Country and Leading Groups”(2012)，available at:http:∥data． worldbank．
org /about /country-classifications /country-and-lending-groups;OECD，“Geographical Distribution of Financial Flows to Developing Countries:Disburse-
ments，Commitments，Country Indicators”(2013) available at:http:∥ www． oecd-ilibrary． org /docserver /download /4313023e． pdf?expires =
1380277397＆id = id＆accname = ocid53013930＆checksum =8AACEBAA8DAD0ABE76999F69BE37B75E．
家的船舶应该在减排中实施同一标准①;中国及其他几个南海沿岸国则主张“共同但有区别的责任原则”
必须得到体现。这种立场的差异与各国的造船业发展水平和履约能力密切相关。以印度尼西亚为例，其
海运业目前正处于一个关键的发展阶段，但该国在船舶建造能力和技术研发能力等方面都存在明显的短
板，能否履约面临挑战。显然，南海各沿岸国在减排立场上的差异会为各国在南海的区域执法合作带来
一定的困难。
中国作为 IMO的 A类理事国，截至 2017 年 1 月 1 日，拥有船舶的净载重吨名列世界第三，悬挂中国
旗帜的船舶数也名列世界第八。中国履约能力强，但也面临着技术转型升级，以及对南海港口国港口配
套服务等方面的要求。尽管中国与新加坡在海运业港口服务等方面存在一定的竞争，但在履行 IMO减排
标准方面与其他南海沿岸国存在很强的互补关系，而如何与其他沿岸国加强包括港口服务、造船技术等
方面的合作对南海各沿岸国来说既是一个机遇，也是面临的一大挑战。
表 2 南海沿岸国拥有船只和悬挂本国旗帜船只的统计②
国家
拥有船只量 悬挂本国旗帜船只
世界排名 所占比例(%) 世界排名 所占比例(%)
中国 3 8． 95 8 4． 60
越南 32 0． 48 28 1． 95
泰国 34 0． 38 34 0． 84
柬埔寨 － － － －
印度尼西亚 22 1． 02 14 9． 43
马来西亚 23 0． 99 24 1． 81
文莱 － － － －
菲律宾 － － 32 1． 62
新加坡 5 5． 65 5 3． 82
注:表中“拥有船只量”按净载重量(吨)计算排名及比例，“悬挂本国旗帜船只”按数量计算排名及比例，“所占比例”
是指占全世界总量或总数的百分比，“－”表示该国在本指标上未进入世界前 35 名(联合国贸易与发展会议仅统计前 35 名
国家的数据)。
其次，没有加入 MARPOL Annex VI的四个沿岸国(即菲律宾、文莱、泰国和柬埔寨)并不能完全免除
相关减排义务，且面临本国管辖海域海洋环境保护的压力。
如表 2 所示，截至 2017 年，悬挂泰国和菲律宾旗帜的船舶在世界分别排在第 34 名和第 32 名。尽管
泰国和菲律宾没有加入 MARPOL Annex VI意味着这两国不存在履约的国际义务，但是悬挂这两国旗帜的
船舶航行至南海其他沿岸国的港口时则必须遵循港口国规定的减排标准。如上文所述，根据 IMO一贯适
用的“无优惠待遇原则”，港口国必须在不区分船旗的情况下对所有停靠的船舶执行统一的减排标准，也
会核查停靠的泰国和菲律宾船舶是否携带国际能效证书。同时，泰国和菲律宾这两国也都是“港口国控
制东京备忘录”的成员国，在港口国控制的法律依据上必须采用与 IMO 一致的标准。而如何确保悬挂本
国旗帜的船舶遵循 MARPOL Annex VI所规定的温室气体减排标准是泰国和菲律宾面临的挑战。此外，泰
国拥有的船队按净载重吨计算占世界第 34 名，如何使本国的船队符合 IMO 制定的标准是该国未来亟待
解决的问题。解决的方法除了直接购买外国船厂制造的船舶外，加强与中国的合作在本国设立造船厂或
许是一个从长远来看更经济可行的选项。
文莱和柬埔寨这两国均没有加入 MARPOL Annex VI，这两国拥有的船舶和悬挂本国旗帜的船舶较
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Amendments to MARPOL Annex VI － Inclusion of Regulations on Energy Efficiency for Ships，note by the Secretariat，MEPC 62nd Session，A-
genda Item 6，IMO Doc MEPC 62 /6 /3 (December 21，2010)annex，p． 9．
The data of this table are drawn from:United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD) ，“Review of Maritime Transport 2017”
(October 25，2017) ，available at:http:∥unctad． org /en /pages /PublicationWebflyer． aspx?publicationid = 1890，pp． 28，32．
少，因此并没有被联合国贸易和发展会议统计在内。然而，这两国均为南海的沿岸国和港口国，国内船舶
排放标准的缺失或偏低可能会使这两国成为一些外国船舶的不当排放地或规避国际减排标准的航行线
路，从而恶化这两国的沿海海洋环境。另外，考虑到文莱已经加入了《公约》，文莱就应该承担保护海洋环
境的“勤勉义务”①，有制定相关国内立法和就制定这些标准进行国际和区域合作的义务(第 197 条) ，以
及在制定这些立法时“考虑到国际上议定的规则、标准和建议的办法及程序”(包括 MARPOL Annex VI 修
正案)的义务(第 212 条第 1 款)。
四、南海各沿岸国在船舶温室气体减排问题上的合作基础及路径
综合来看，南海各沿岸国就国际海运温室气体减排问题上的立法和执法进行合作是必要和可行的。
这种合作有利于推进南海各沿岸国在南海区域环保合作机制的构建。
(一)合作基础
首先，《公约》与 MARPOL Annex VI为南海各沿岸国在国际海运温室气体减排问题上开展地区合作
提供了法律依据，各国有在国际法下进行地区合作的法律义务。
《公约》第 123 条规定了闭海或半闭海沿岸国在保护和保全海洋环境以及海洋科学研究等方面的合
作义务。南海是一个典型的半闭海，这一条为南海的沿岸国在国际海运温室气体减排方面的合作提供了
重要的国际法依据。《公约》第 197 条至 201 条，则更为明确地规定了各国为了保护和保全海洋环境而在
全球性或区域性立法(第 197 条)、损害通知(第 198 条)、污染的应急计划(第 199 条)、研究和研究方案及
情报和资料的交换(第 200 条) ，以及在订立适当的科学标准(第 201 条)等方面的合作。这一条为南海各
沿岸国在 IMO内部的立法合作以及南海区域的立法合作提供了法律依据。此外，《公约》还规定了各国和
各主管国际组织有为了促进和平目的，而进行海洋科学研究的合作的义务(第 242 ～ 244 条) ，以及就海洋
技术的发展和转让进行国际合作的义务(第 270 ～ 274 条)。同时，南海有五个沿岸国已经加入了
MARPOL Annex VI，有七个国家是港口国控制东京备忘录的成员国，这就为这些国家履行 IMO 条约规定
的船舶减排标准提供了依据。
其次，南海各沿岸国在船舶温室气体减排立法领域有着广泛的共同利益和共同立场，这为各国的地
区合作提供了政治基础和道义基础。
如上文所述，南海各沿岸国在气候变化领域均为发展中国家，经济实力和技术实力相对欠缺，实施减
排措施需要发达国家的资金和技术援助;南海各沿岸国由于国内产业结构不均衡，严重依赖国际海运业
的发展，而国际海运业温室气体减排会对发展中国家的海运业以及船舶制造业带来十分不利的影响。因
此，基于类似的发展现状和共同的利益诉求，中国和除新加坡以外的其他南海沿岸国都主张在海运业温
室气体减排立法领域适用共同但有区别的责任原则，在法律层面对发展中国家做出“有区别的”安排。
事实上，南海各沿岸国在海运业温室气体减排立法领域的法律主张具有正当性和必要性。由于 IMO
减排立法的权限来源于适用共同但有区别的责任原则的《京都议定书》，气候变化问题是由于发达国家的
历史排放引起的，以及发展中国家存在履约能力不足的现状，共同但有区别的责任原则应该适用于国际
海运业温室气体减排立法领域②。但是，如何在 IMO的谈判中贯彻这一原则有赖于南海各沿岸国的合作。
第三，南海各沿岸国都愿意参与由中国主导的“一带一路”倡议，特别是“21 世纪海上丝绸之路”倡
议，而要推进此倡议，在海上海运领域的“互联互通”必不可少，这是南海各沿岸国进行地区合作的经济和
贸易基础。未来南海各沿岸国在海运业减排问题上的合作也有利于推进各国之间的双边和多边贸易。
(二)合作路径
在具体的合作路径的选择上，南海各沿岸国可以从以下三个层面开展合作。
第一，南海各沿岸国可以加强在 IMO内部的立法合作。
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②
一般认为，《联合国海洋法公约》第 192 条与第十二部分其他规定各国实体义务的条款(如第 194 条)结合在一起即构成一国在该条约
下应该承担的“勤勉义务(duty of due diligence)”。
Yubing Shi，“Greenhouse Gas Emissions from International Shipping:the Response from China’s Shipping Industry to the Regulatory Initiatives
of the International Maritime Organization”，International Journal of Marine and Coastal Law，Vol． 29，No． 1，2014，pp． 81 － 85．
目前，IMO还在推动对现行的船舶温室气体减排立法的进一步修订，包括如何完善现行的技术措施
和营运措施，以及适时规定基于市场的措施等。2016 年 10 月，IMO批准了其“到 2023 年之前进行温室气
体减排的 IMO减排战略路线图”。根据这份路线图，IMO于 2017 年 7 月通过了实施这份路线图的初始战
略的要素，主要包括减排愿景、减排目标、指导原则、短中长期的备选减排措施、实施障碍和支持措施、能
力建设与技术合作、技术研发、对战略的阶段性审议等①。这些要素关系到南海各沿岸国的切身利益，各
国可以就这些问题的谈判开展合作。例如，各国可以共同提交提案，表达立场和理由，向 IMO及相关发达
国家施加压力;可以积极参加 IMO会议中相关敏感议题的讨论，如共同但有区别的责任原则在未来 IMO
减排立法中的适用、采用何种减排措施等，并通过积极发言引导或改变 IMO 会议中议题的走向朝着有利
于发展中国家的方向进行，并对立法或决议的起草施加影响;还可以对不利于发展中国家的决议、立法文
件修正案共同投反对票或提交反对的立场性文件。
第二，南海各沿岸国可以共同设立南海海运业发展合作组织，以加强各国在南海区域内就船舶温室
气体减排问题进行执法和能力建设等方面的合作。
中国和其他南海沿岸国还可以在区域范围内发掘合作潜力。目前，南海的国际海运贸易逐年增加，
但在南海尚不存在区域性的海运合作组织或环保合作组织，在这种情况下中国可以考虑与南海其他沿岸
国共同建立“南海海运业发展合作组织”。这一平台可以至少在以下两个方面促进南海各沿岸国在海运
业减排方面的合作。首先，通过这一平台南海各沿岸国可以加强对海运业温室气体减排问题的执法合
作，特别是对于尚未加入 MARPOL Annex VI 的四国(泰国、菲律宾、文莱和柬埔寨)以及尚未加入港口国
控制东京备忘录的两国(文莱和柬埔寨)来说，这一平台可以最大限度地减少船舶在南海海域的排放。其
次，这一平台的设立有利于加强南海各沿海国在船舶减排问题上的能力建设。一方面，这一平台有助于
中国了解南海其他沿岸国的需求，并在海运贸易、港口建设等方面对这些南海沿岸国进行投资;另一方
面，中国可以主导建立与船舶减排有关的技术研发、人才培养、经济援助等各方面的合作基金，共同促进
南海区域海运业技术、管理、专业人才队伍建设水平的提高，增强南海各沿岸国参与国际立法的能力，从
而使 IMO所制定的有关海运业减排的法律文件能够更多地考虑发展中国家的发展现状和需求，更好地维
护南海各沿岸国的利益。
高之国大法官曾经提议在南海地区设立南海合作理事会②。这个提议既有《公约》的法律依据，又能
解决很多现实问题，是一个很好的选项。如果这一机构能够设立的话，“南海海运业发展合作组织”的职
能就能够被涵盖其中。然而，在目前南海各沿岸国对岛礁主权比较敏感的情况下，这一机构在短期内可
能难以设立。在南海合作理事会没有设立之前，由南海各沿岸国共同设立政治敏感度较低、不牵涉南海
岛礁主权问题的“南海海运业发展合作组织”，可能是一个加强南海各沿岸国合作的选择。
第三，在南海区域环保合作机制构建之前，南海各沿岸国可以先行推进各国之间就船舶温室气体减
排问题进行双边执法合作。
目前随着“21 世纪海上丝绸之路”倡议的推进，中国和南海其他沿岸国的经贸联系渐趋加强，国际海
运业对南海各国的重要性也日益提高。如何很好地平衡经济发展与海运业温室气体减排之间的关系是
各国都关注的问题。由于南海沿岸国之间就船舶减排问题的执法标准存在一定的差异，各国的港口服务
水平和执法水平也参差不齐，在区域性合作机制构建之前可以先通过双边港口的执法合作，来逐步推进
区域环保合作。
五、结 论
2017 年 11 月 16 日发布的《“一带一路”建设海上合作设想》指出要推动区域海洋环境保护，加强海
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IMO，“International Maritime Organization Moves Ahead with Oceans and Climate Change Agenda”(July 11，2017) ，available at:www． imo．
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洋领域应对气候变化合作，同时推进海上互联互通，加强国际海运合作，加强 21 世纪海上丝绸之路沿线
各国的港口合作①。在目前南海部分国家存在岛礁主权和海洋权益争议的情况下，通过加强南海各沿岸
国在国际海运业温室气体减排立法和执法上的合作，来逐步构建南海的区域环保合作机制，不仅存在着
坚实的合作基础，而且有利于增加南海各沿岸国之间的政治互信，也有利于推动 21 世纪海上丝绸之路的
建设。
结合目前南海各沿岸国加入《公约》和 MARPOL Annex VI的情况看，南海沿岸国可以从国际、地区和
双边三个层次展开就船舶温室气体减排问题的合作。首先，南海各沿岸国可以开展在 IMO平台内的国际
立法合作。在此基础上，各国可以共同设立区域性的南海海运业发展合作组织，以推进各国在海运业减
排问题上的执法和能力建设方面的合作。而在区域层面的环保合作机制构建之前，各国可以先行开展双
边执法合作。
国家间的合作是国际法和海洋法的一项基本原则。只要南海各沿岸国遵循《公约》规定的合作和保
护海洋环境的义务，从国际海运温室气体减排问题的立法与执法合作着手，逐步推进各国在其他领域的
合作，南海合作机制的全面构建就不再遥远。
［责任编辑:王 怡］
Building a Regional Cooperative Mechanism for the Coastal
Countries in the South China Sea:A Perspective of Legislation
and Enforcement in the Reduction of Greenhouse Gas
Emissions from International Shipping
SHI Yu-bing1，2
(1． South China Sea Institute，Xiamen University，Xiamen 361005，China;2． Center for Oceans
Law and the Southeast China Seas，Xiamen University，Xiamen 361005，China)
Abstract:With the current situation of the South China Sea steadily easing，how to build the cooperative mecha-
nisms for the South China Sea has become an important issue for all the costal countries in the South China Sea． A
more practical and feasible choice is suggested to promote the cooperation of environmental protection with less sen-
sitive degree，particularly those with little involvement in the sovereignty and legal status of islands and reefs，in
the South China Sea area． In terms of the significance of international shipping for coastal countries in the South
China Sea，the cooperation among the related countries in legislation and enforcement of greenhouse gas emissions
from international shipping，is underpinned by sound foundation and clear options，which can not only enhance
their mutual political trust，but promote the construction of the 21st Century Maritime Silk Road as well．
Key words:regional cooperation in environmental protection;international shipping;greenhouse gas;emissions
reduction
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